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Carl Johan Frodin, carljohan.frodin@mil.se

Forsvarsmaktens atgérder efter SHK utredning RM
2019:02, rapport om olycka med JAS 39C i Moljeryd

Bakgrund

Statens haverikommision (SHK) har i slutrapport RM 2019:02 limnat
Forsvarsmakten (FM) tre rekommendationer att omhénderta senast den 20
november 2019. I yttrandet framgér Forsvarsmaktens dtgirder som vidtagits eller
planeras genomforas samt ansvarsfordelning for respektive rekommendation.

Rekommendationer

1) Undersdka behovet av, och om sddant behov finns och det bedéms lampligt,
utveckla och inféra en funktion f6r information om riskabel fagelférekomst i
anslutning till de flygplatser som Forsvarsmakten opererar fran. (RM 2019:02 R1)

2) Undersoka behovet av och om ldmpligt faststélla en minimihdjd for utskjutning
vid motorbortfall. (RM 2019:02 R2)

3) Ta fram en rutin for hantering av mark- och miljéskador respektive sanering
efter en flygolycka samt sikerstélla att denna dr kéind inom Férsvarsmakten och
pé forbanden. (RM 2019:02 R3)

Svar pa rekommendation 2019:02 R1

Statistik for fagelkollisisoner med FM samtliga flygande system har analyserats
fran 1973-2019. Avvecklingen som skedde av fagelvarningssystemet som
anvéndes i FV fran 1978 fram till 1998 medférde inte nigot trendbrott i den svagt
nedétgdende trend i antalet fagelkollisioner som foreligger.
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Under de ar som fégelvarningssystemet var i bruk har, nigot motsigelsefullt, FM
haft ett hogre antal fagelkollisioner per 10000 fh 4n i perioderna bade innan och
efter. En sannolik anledning till detta &r att den grundldggande medvetenheten
bland piloter &r god om nér och var man kan forviinta sig riklig fagelforekomst.
Den metodik for spaning efter fagel vid flygning, som ldrs ut i FM, #r sannolikt
mer avgdrande f6r undvikande av fagelkollisioner #n figelprognoserna i sig. En
ytterligare forklaringsmodell 4r att forekomsten av ett varningssystem i sig
inneburit en falsk trygghet for piloter, som ddrmed inte vidtagit forebyggande
atgérder pa samma siitt i de fall fagelférekomsten klassats som lag.
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Idag finns modernare system for varning av fagelférekomst som bygger pa
radardvervakning av omradet runt flygplatser. Fran 1973 fram tills idag har ca
42% av fagelkollisionerna i FM intréffat runt flygplatser vid inflygning,
utflygning, instrumentinflygning, start, landning och rorelser pa marken. Med
tanke pé de ldgre farter som normalt anvinds i TMA s ér det historiskt sett inte
runt flygplatser, utan vid taktisk flygning i 6vningsomriden, som
fagelkollisionerna med stora flygplanskador férekommer.
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Vid flygplatserna i FM sker idag uppfoljning av fagelforekomst visuellt och
atgérder for att skrimma bort och ibland jaga fagel, sivil som anpassning av
flygbanor for att undvika fagel, forekommer dagligdags vid de tillfillen da
fagelforekomsten dr hog.

Mot bakgrund av ovanstaende bedémer inte FM att fordelarna med att infora
radarsystem for 6vervakning av fagelforekomst runt flygplatserna dverviger
kostnaden for att utveckla ett separat sddant system. FM studerar didremot,
tillsammans med FMV, system for varning bade for UAV och for fagel runt
flygplatser. Beslut om anskaffning foreligger f6r nirvarande inte, men eventuella
framtida system for varning avseende UAV runt flygplatser bor vara
specificerade for att kunna varna dven for fagelforekomst.

Tidsforhallande for studien om varningssystem for UAV och fagel 4r i nuldget
inte faststllt.

Ansvarig for studien: FVC

Det andra frslaget pa system for upptickt av fagel som foreslas i rapporten ér att
radarn i JAS39 skulle kunna modifieras for att kunna upptiicka fagel. Av de
fagelkollisioner som drabbat FM flygplan sedan 2016 (dd JAS39 infordes), har ca
32% berort JAS39, vilket innebér att ca en tredjedel av méjliga fagelkollisioner
eventuellt skulle kunna férebyggas med en sddan modifiering. En modifiering av
radar pd JAS39 ligger inte med i nuvarande formageutveckling av JAS39 och en
sddan utveckling av radarn skulle, da den innefattar omférhandling av liggande
kontrakt pd utveckling, sannolikt fordrdja andra viktiga formagehdjningar i
JAS39-systemet som &r av vikt for forsvarsformagan i Svrigt.

Med anledning av ovanstdende avser inte FM att paborja utveckling av varning
for fagel i radar pa JAS39.

Svar pa rekommendation 2019:02 R2

AOM JAS39' anger endast ligsta hojd for utskjutning vid okontrollerat flyglédge
och rekommenderad ldgsta hojd for siker utskjutning under instrumentplane.
Piloten skot vid haveriet i fraga ut sig med yttre referenser efter att ha gjort
atgérder for att forst analysera felbilden och sedan till del gjort &tgérder for att
forsoka aterstarta motorn. Han bedémde visuellt att han skét ut sig pa ca 150 m
men ldmnade de facto planet pa drygt 80 m.

FM bedomer att det finns en risk att ett fast virde, som anger ldgsta héjd for
utskjutning, kan tolkas som till vilken hijd man bor sitta kvar och t.ex. forsoka
aterstarta motorn, istéllet for en lagsta hojd att limna flygplanet. Beroende pé
situationen i 6vrigt kan detta snarare vara negativt &n ett stéd for piloten. Man &r
dessutom, pé de hgjder vi talar om, beroende av yttre referenser for att bedoma

! Aircraft Operations Manual JAS39
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hoéjden 6ver marken om man inte dr 6ver hav, Hade piloten legat IMC vid
motorstoppet hade han med stor séikerhet ldmnat flygplanet tidigare eftersom han
behovt bedéma héjden med hjélp av héjdmétaren.

Vad som #r lamplig ligsta hojd beror dessutom pé flera faktorer som om det #r
IMC eller VMC, om man &r &ver vatten eller 6ver land, méjlighet att nd vatten
eller bérande is, terringens beskaffenhet nedanfor flygplanet, vindriktning,
flyglédget, etc. Detta gor att det ér svért att definiera en ldgsta héjd som giller for
alla flygfall.

FM anser & andra sidan att fasta virden ofta ér ett bra stéd och vi har, som
namnts, en ldgsta hojd for siker utskjutning i instrumentplané beskrivet i AOM
som stdd for piloten.

FM anser mot bakgrund av ovanstiende att nuvarande skrivningar i AOM inte
bor tillforas en skrivning om ligsta hojd dér utskjutning skall ske vid motorstopp.
FM avser istillet fortydliga ned till vilken héjd séker utskjutning kan genomforas
vid motorstoppsplané i likhet med skrivning om detta for instrumentplané.

FM avser dértill, som en del i OPC? JAS39 under 2020, dva nddutsprang vid
motorstopp pa lag hojd i simulator. Ddrmed kommer alla aktiva JAS39-piloter i
FM bade 6va detta och 6ka sitt teoretiska kunnande om ldgsta hojd for utskjutning
vid motorstopp i JAS39. Detta 6vas redan idag vid typinflygning pa JAS39 pé
motsvarande sitt.

Tidsforhéllande: OPC genomfors under 2020.
Ansvarig: Flygchefen

Svar pa rekommendation 2019:02 R3
Vidtagna atgérder:

Vid haveriet gjordes utredning avseende vilken central niva inom Férsvarsmakten
som skulle stodja lokal verksamhetsledare enl gillande FM ArbO och FIB>.
Hénvisning gavs till FIB 2017:1 som omfattar bestimmelser om undersékning av
olyckor, olyckstillbud och avvikelser. I 2 kap, 2§ anges att Férsvarsmaktens
undersdkningskommission (FMUK) utgér myndighetens centrala organ for
understkning av olyckor, olyckstillbud och avvikelser inom Férsvarsmaktens
ansvarsomrade. FMUK ska tillsittas for varje specifikt undersokningstillfille.
Kontakt genomfordes med FLYGI resp SAKINSP. Det konstateras att FIB
2017:1 inte har ndgot samband med markskador eller reglering av markskador att
gora!

% OPC: Operators Proficiency Check
* Forsvarsmaktens Interna Bestdimmelser
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Diremot finns det en géllande FIB 2017:3 om skadereglering avseende sakskada
(som har upphévt FIB 2003:1). FIB 2017:3 reglerar en del ekonomi och i &vrigt
att skadereglering i stort dr ett juridiskt ansvar. Definition av markskador enligt
angiven forfattning avser skador som uppkommer under 6vnings- eller
utbildningsverksamhet. Beslutanderiitten anger att en organisationsenhet fir
besluta i drenden om erséttningsansprék for markskador som uppgér till hogst 100
000 kronor, ddremot om en markskada har orsakats av fartyg eller genom
flygverksamhet eller om anspriket avser byggnad, far en organisationsenhet
endast besluta i drendet om erséttningsanspraket uppgér till hdgst 50 000 kronor.
Det konstateras #ven att FIB 2017:3 inte kan nyttjas for reglering av markskador
vid ett haveri!

Planerade atgérder:

Vid haveriet uppstod #ven tidigt forfragan om méjlighet att avropa en central
markskadereglerare. Denna kompetens saknades pa berdrt férband och behévdes
for att omgéende kunna fortsétta utredningen rérande flyghaveriet. Tidigare fanns
pé varje FV-forband en certifierad markskadereglerare. Certifikatet var utgivet av
LEDS JUR fore omorganisationen 2013. Inom FV-foérbanden togs befattningen
bort i ny géllande organisation.,

FM forordar att central funktionsansvarig for markskador vid Hogkvarteret utses
och certifierade markskadereglerare aterigen infors pa FV-forband. Certifierade
markskadereglerare ska kunna avropas vid en flygolycka och register 6ver vilka
som &r certifierade ska uppréttas inom Forsvarsmakten. Dértill ska en versyn av
samtliga dokument som reglerar rutiner vid haverier goras for att forsikra
tydlighet och samstdmmighet. Eventuellt tas nya interna bestimmelser fram.

Tidsforhallande: Klart kvartal 3 2020.
Ansvarig: C LEDS

For att ytterligare sikerstélla vilken rutin som géller vid hantering av mark- och
miljoskador respektive sanering efter en flygolycka finns en biargningshandbok
(Handbok Bérgning Militdra Luftfartyg 2019) pé varje verksamhetsort som anger
befattningsbeskrivning, ansvar, miljdatgirder etc. Handboken &r inte faststilld
dnnu.

FM avser faststélla handboken omgéende och tillgéngliggoras genom publicering
pa intrangtet Emilia for att géra handboken kéind inom Férsvarsmakten och pé
forbanden.

I handboken ingér checklistor och tabeller. Dessa bor kompletteras med tydligare
rutin vid hantering av miljoskador/sanering i samband med haverier.

Dessutom ska FV-forbandens checklistor infor ett haveri uppdateras.
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Tidsforhallande: Kvartal 3 2020.

Ansvarig: FVC

Ytirande

I beredningen av detta drende har deltagit generalmajor Carl-Johan Edstrém,
dverste Anders Janson, Sversteldjtnant Adam Nelson, kapten Peter Elison,
Oversteldjtnant Hans-Bjorn Fischhaber och forsvarsjurist Helena Severin.

Detta yttrande har beslutats av &verbefilhavare Micael Bydén. I den slutliga
handldggningen har dessutom Christina Sonberg och forsvarsjurist Lisa Eurén
Hoglund deltagit och som foredragande major Carl Johan Frédin.

-

Carl Johan Frédin
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